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® Ruckenlehne fur einen Fahrzeugsitz 

© Ruckenlehne fur einen Fahrzeugsitz mit Kopfstutze (15) 
und Lehnenpolster (14) und mit einem Stutzelement (17) 
fiir den Rucken des Sitzenden, das nur bei einer Heckkol- 
lision des Fahrzeugs zumindest im oberen Lehnenbereich 
derart nachgiebig ist, date sich der Rucken des Sitzenden 
relativ zur Kopfstutze (15) nach hinten zu verlagern ver- 
mag, dadurch gekennzeichnet, daft das Stutzelement (17) 
von einem im oberen Lehnenbereich im Lehnenpolster 
(14) integrierten Formkissen (18) gebildet ist, das mit ei- 
nem gasformigen Medium gefullt und mit Heckaufprall 
schlagartig entleerbar ist. 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrifft eine Riickenlehne fur einen 
Fahrzeugsitz gemaB dem Oberbegriff des Patentanspruchs 

1. 5 

[0002] Bei sog. Heckkoilisionen, bei welchen ein Fremd- 
f ahrzeug auf das Heck des Eigenfahrzeugs aufprallt oder das 
Eigenfahrzeug mit dem Heck voraus auf ein Hinderniss 
prallt, treten oft leichte Halswirbelsaulenverletzungen, sog. 
HWS-Distorsionen auf. Der Verletzungsmechanismus un- io 
terteilt sich dabei in zwei Phasen. In der ersten Phase bewegt 
sich der Kopf des Sitzenden relativ zum Rumpf translativ 
nach hinten, da der Korper oder Rumpf des Sitzenden durch 
den Sitz nach vorn beschleunigt wird und der Kopf dieser 
Bewegung aufgrund seiner Tragheit nicht folgen kann. In 15 
der zweiten Phase erfolgt eine beschleunigte Rotation des 
Kopfes nach hinten. Die Rolle der Kopfstiitze besteht im 
wesentlichen darin, in der zweiten Phase eine Hyperexten- 
sion der Wirbelsaule zu verhindem. 

[0003] Bei einer bekannten Riickenlehne fur eine Fahr- 20 
zeugsitz der eingangs genannten Art (WO 95/11818 Al) be- 
gegnet man der durch die relative Translation zwischen 
Kopf und Oberkorper in der ersten Phase der Heckkoilision 
bestehenden Gefahr der HWS-Distorsion durch ein festes 
Stiitzelement im Lehnenpolster, das so ausgebildet, daB es 25 
ausschlieBlich im Kollionsfall so nachgibt, daB der Rucken 
des Sitzenden zumindest im Schulterbereich in das Lehnen- 
polster eintaucht und sich damit relativ zur Kopfstiitze nach 
hinten bewegt, wodurch die Translation von Oberkorper 
zum Kopf vermieden wird. Das Stutzelement ist in einem 30 
Ausfuhrungsbeispiel als Netz ausgebildet, das mit dem stei- 
fen Sitzgestell durch Gurte verbunden ist, die im normalen 
Betrieb eine wesentliche Rtickwartsverlagerung des Netzes 
nicht zulassen. Bei einer Heckkoilision dagegen bewegt sich 
der obere Teil des Netzes nach hinten und damit der Ober- 35 
korper des Sitzenden ebenfalls nach hinten, so daB er mit 
wesentlich reduzierter Relativbewegung zwischen Kopf und 
Oberkorper an die Kopfstiitze herangefuhrt wird. Die hierfiir 
verwendete Konstruktion ist massenbehaftet und fuhrt zu er- 
hohten Reaktionszeiten, so daB mogliche Verletzungen nicht 40 
zuverlassig auszuschlieBen sind. AuBerdem wird das Ge- 
wicht der Riickenlehne und damit das des Fahrzeugsitzes 
nicht unerheblich vergroBert. 

[0004] Aus der DE 198 82 039 Tl ist eine pneumatische 
Sitzanordnung bekannt, bi der die Riickenlehne und die 45 
Kopfstiitze pneumatisch verstellbar sind, so dass sie eng an 
die Kontur der Wirbelsaule des Insassen angepasst werden 
konnen, womit eine enge und feste Abstiitzung der gesam- 
ten Wirbesaule bei einem energiereichen Aufprall erreicht 
wird. Die Kontur der Sitzanordnung ist durch Aufblasen und 50 
Entleeren der Lendenwirbelsaulen- und Brustkorb-Blasen 
verstellbar. Der Sitz kann um ein Kopfstiitzenelement ver- 
langert sein, welches durch Aufblasen und Entleeren der 
Brustkorb-Blase im Fahrzeug vorwarts und riickwarts ver- 
stellbar ist. Damit kann die gesamte aus Riickenlehne und 55 
Koptstiitze gebildete Kontur eng an Wirbelsaule und Nak- 
ken des Fahrzeuginsassen angepasst werden. Das Kopfstiit- 
zenelement kann mit einem Dampfermechanismus versehen 
sein, um bei einem energiereichen Aufprall die Bewegung 
des Kopfstutzenelementes und damit die Lastiibertragung 60 
zwischen dem Insassen und dem Kopfstiitzenelement zu 
dampfen. 

[0005] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine 
Riickenlehne der eingangs genannten Art hinsichtlich der 
Zuverlassigkeit in der Vermeidung von HWS-Distorsionen 65 
zu verbessern und dabei auf Leichtbauweise der Riicken- 
lehne zu achten. 

[0006] Die Aufgabe ist erfindungsgemaB durch die Merk- 
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male des Patentanspruchs 1 gelost. 

[0007] Die erfindungsgemaBe Riickenlehne hat den Vor- 
teil, daB mittels des im oberen Lehnenbereich integrierten 
Formkissens im Normalbetrieb eine komfortorientierte Sitz- 
kontur vorhanden ist, die bei Heckkoilision ein unelasti- 
sches Nachgeben des Lehnenpolsters nahezu unverzogert 
ermoglicht, so daB eine beinahe parallele Bewegung von 
Oberkorper und Kopf gewahrleistet ist, bis der Kopf von der 
Kopfstiitze abgefangen wird. Eine Uberdehnung der Hals- 
wirbel ist damit zuverlassig verhindert. Das gasgefullte 
Formkissen ist extrem leicht, fuhrt nicht zu einer Gewichts- 
vergroBerung der Riickenlehne und laBt sich zusatzlich und 
in einfacher Weise zur Ausbildung der Sitzkontur heranzie- 
hen. Wenn gemaB einer bevorzugten Ausfuhrungsform der 
Erfindung die schnelle Entliiftung des Formkissens mittels 
eines in Abhangigkeit von einem Beschleunigssensors ge- 
steuerten Ventils erfolgt, kann dieses Ventil auch zur Befiil- 
lung des Formkissens eingesetzt werden, so daB sich die 
Moglichkeit einer individuell einstellbaren Sitzkontur er- 
gibt. 

[0008] Vorteilhafte Ausfuhrungsformen der erfindungsge- 
maBen Ruckenlehne mit zweckmaBigen Weiterbildungen 
und Ausgestaltungen der Erfindung sind in den weiteren Pa- 
tentanspriichen angegeben. 

[0009] GemaB einer vorteilhaften Ausfuhrungsform der 
Erfindung ist die hinter dem Fondkissen vorhandene Kontur 
der dem Sitzbenutzer zugekehrten Polstervorderflache so 
gestaltet, daB sie beim entleerten Formkissen mit der Kopf- 
stutzenvorderflache eine optimale Abstiitzflache fur Kopf 
und Korper des Sitzbenutzers bildet. Die Steifigkeit dieser 
Kontur und die Steifigkeit der Kopfstiitze sind dabei so auf- 
einander abgestimmt, daB bei einer weiteren Riickverlage- 
rung des Sitzenden im Verlauf der Heckkoilision eine weit- 
gehend parallele Bewegung von Kopf und Oberkorper des 
Sitzenden gewahrleistet ist. Durch diese konstruktiven MaB- 
nahmen werden Kopf und Oberkorper vorteilhaft zueinan- 
der ausgerichtet und im weiteren Verlauf der Heckkoilision 
in dieser festen Ausrichtung gehalten, bis die auf den Sitzen- 
den wirkende Crashenergie weitgehend abgebaut ist. 
[0010] Der Abbau der Crashenergie wird dadurch unter- 
stutzt, daB gemaB einer vorteilhaften Ausfuhrungsform der 
Erfindung hinter dem Formkissen im Polster eine energie- 
verzehrende, irreversibel verformbare Sitzstruktur, z. B. aus 
offenporigem Schaum, angeordnet, ist. 
[0011] GemaB einer vorteilhaften Ausfuhrungsform der 
Erfindung ist zur schlagartigen Entleerung des Formkissens 
im Formkissen eine bei Heckaufprall aufplatzende AufreiB- 
naht vorgesehen. Diese AufreiBnaht kann durch das Korper- 
gewicht zum Platzen gebracht werden oder es ist ein den 
Heckaufprall sensierender Sensor vorgesehen, der bei Uber- 
schreiten eines Beschleunigungswerts die AufreiBnaht, z. B. 
mittels einer ReiBleine, aufzieht. Ein solcher Sensor ist bei- 
spielsweise eine trage Masse, die sich bei Heckaufprall rela- 
tiv zum Sitz nach hinten verschiebt und dadurch die ReiB- 
leine zieht. 

[0012] GemaB einer alternativen Ausfuhrungsform der 
Erfindung ist zur Entleerung des. Formkissens ein Ventil an 
das Formkissen angeschlossen und ein Beschleunigungs- 
messer sowie eine Steuervorrichtung vorgesehen, die bei 
Uberschreiten eines vom Beschleunigungsmesser gemesse- 
nen Beschleunigungswertes das Ventil offnet. 
[0013] Um die Entleerung des Formkissens zu beschleuni- 
gen, ist gemaB einer vorteilhaften Ausfuhrungsform der 
VentilauslaB an ein Vakuum angeschlossen. 
[0014] GemaB einer vorteilhaften Ausfuhrungsform der 
Erfindung ist im Lendenbereich des Lehnenpolsters ein 
zweites Farmkissen angeordnet, das mit einem gasformigen 
Medium gefullt und bei Heckaufprall definiert entleert wird. 
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Durch dieses zweite Formkissen im Lendenbereich wird ein 
Hochdrucken des Korpers des Sitzenden an der Riicken- 
lehne, das sog. ramping, verhindert. Bei hoheren 
Crashgeschwindigkeiten bietet das zweite Formkissen einen 
weiteren Deformationsweg, so daB eine Belastungsreduk- 
tion des Sitzenden erreicht wird. AuBerdem kann das zweite 
Formkissen zu einer idealen Abstiitzung der Wirbelsaule im 
Normaibetrieb herangezogen und die Sitzkontur individuell 
an den Riicken angepaBt werden. 

[0015] Die Erfindung ist anhand von in der Zeichnung 
dargestellten Ausfuhrungsbeispielen im folgenden naher be- 
schrieben. 

[0016] Es zeigen jeweils in schematischer Darstellung: 

[0017] Fig. 1 eine Vorderansicht eines Fahrzeugsitzes mit 

Sitzteil, Ruckenlehne und Kopfstiitze, 

[0018] Fig. 2 eine Seitenansicht des Fahrzeugsitzes in Fig. 

1, 

[0019] Fig. 3 eine Seitenansicht eines Fahrzeugsitzes ge- 
maB einem weiteren Ausfiihrungsbeispiel, 
[0020] Fig. 4 ein Blockschaltbild eines Steuergerats am 
Fahrzeugsitz in Fig. 3. 

[0021] Der in Fig. 1 in Vorderansicht und in Fig. 2 in Sei- 
tenansicht dargestellte Fahrzeugsitz weist in bekannter 
Weise ein am Boden des Fahrzeugs verstellbar gehaltenes 
Sitzteil 11 und eine Ruckenlehne 12 auf, die zur Neigungs- 
einstellung uber eine Schwenkrasterung mit dem Sitzteil 11 
verbunden ist. Das Sitzteil 11 und die Ruckenlehne 12 besit- 
zen jeweils ein Polster (Sitzpolster 13 und Lehnenpolster 
14), das in einem hier nicht dargestellten Rahmen (Sitzrah- 
men und Lehnenrahmen) gehalten ist. Auf der Oberseite der 
Ruckenlehne 12 ist eine hohenverstellbare Kopfstiitze 15 
angeordnet, deren Stiitzenbugel 16 am Lehnenrahmen abge- 
stiitzt ist. Im oberen Lehnenbereich ist ein Stutzelement 17 
fur den Riicken eines Sitzenden angeordnet, das nur bei ei- 
ner Heckkollision des Fahrzeugs derart nachgiebig ist, das 
sich der Riicken des Sitzenden relativ zur Kopfstiitze 15 
nach hinten zu verlagern mag, so daB eine Translation des 
Kopfes relativ zum Oberkorper nach hinten in der ersten 
Phase einer Heckkollision vermieden, zumindest aber weit- 
gehend unterdriickt wird. Um eine verzogerungsgeringe 
Riickverlagerung des Riicken des Sitzenden zu gewahrlei- 
sten, ist das Stutzelement 17 als ein im Lehnenpolster 14 in- 
tegriertes Formkissen 18 ausgebildet, das mit einem gasfor- 
migen Medium, hier mit Luft, gefullt und mit Heckaufprall 
schlagartig entleerbar ist. Das Formkissen 18, das den ge- 
samten oberen Lehnenbereich der Ruckenlehne 12 ausfiillt 
und sich im mitderen Bereich der Ruckenlehne 12 zungen- 
artig nach unten erstreckt, wird von dem Polsterbezug 19 
der Ruckenlehne uberdeckt, so daB es unsichtbar ist. Der in 
Fig. 2 zu sehende Polsterbezug 19 ist in Fig. 1 zur Illustra- 
tion des Formkissens 18 weggelassen. Hinter dem Fondkis- 
sen 18 ist die Kontur der dem Sitzenden zugekehrten Pol- 
stervorderflache so gestaltet, daB sie bei entleertem Form- 
kissen 18 mit der Vorderflache 151 der Kopfstiitze 15 eine 
optimale Abstiitzflache fur Kopf und Oberkorper des Sitzen- 
den bildet. Die Steifigkeit dieser Kontur und die Steifigkeit 
der Kopfstiitze 15 sind dabei so aufeinander abgestimmt, 
daB bei einer weiteren Riickverlagerung des Sitzenden im 
Verlauf der Heckkollision eine weitgehend parallele Bewe- 
gung von Kopf und Oberkorper des Sitzenden gewahrleistet 
ist. Hinter dieser Endlagenkontur ist noch eine energiever- 
zehrende, sich irreversibel verformende Abstiitzstruktur 20 
angeordnet (Fig. 2), die z. B. aus crasbarem Schaum oder 
offenporigem PU-Schaum besteht. 

[0022] Zur schlagartigen Entleerung des Formkissens 18 
ist im Formkissen eine bei Heckaufprall aufplatzende Auf- 
reiBnaht 21 vorgesehen (Fig. 1). Diese AufreiBnaht 21 kann 
so ausgelegt sein, daB sie bei Heckkollision durch das Kor- 



pergewicht des Sitzenden zum Platzen gebracht wird. Um 
die Ansprechzeit des Aufplatzens der AufreiBnaht 21 zu 
verkiirzen, kann aber auch ein Sensor vorgesehen sein, der 
bei Uberschreiten eines vorgegebenen Beschleunigungs- 
5 wertes die ReiBnaht mechanisch auftrennt. Ein solcher Sen- 
sor kann beispielsweise eine am Sitz in Fahrzeugrichtung 
translatorisch gehaltene trage Masse sein, die bei Heckkolli- 
sion sich nach hinten bewegt und damit eine an der AufreiB- 
naht 21 angreifende ReiBleine zieht. Alternativ kann zur 

io Endeerung des Formkissens, 18 ein Ventil 22 an dem Form- 
kissen 18 angeschlossen sein, wie dies in Fig. 3 und 4 darge- 
stellt ist. Ein eine Heckkollision sensierender Beschleuni- 
gungsmesser 23 ist mit dem Eingang einer Steuervorrich- 
tung 24 verbunden, die bei Uberschreiten eines vorgegebe- 

15 nen Beschleunigungswertes das Ventil 22 offnet und damit 
das Formkissen 18 schlagartig endiiftet In dem Ausfiih- 
rungsbeispiel der Fig. 4 ist das Ventil 22 als elektromagne- 
tisch gesteuertes 3/3-Wegeventil mit Federriickstellung aus- 
gebildet, dessen Elektromagnet an dem Ausgang der Steuer- 

20 vorrichtung 24 angeschlossen ist. Die Steuervorrichtung 24 
ist eingangsseitig mit dem Beschleunigungsmesser 23 und 
mit einer manuell zu bedienenden Fulltaste 25 verbunden. 
Von den drei Ventilanschliissen des Ventils 22 ist einer an ei- 
nem Druckluftspeicher 26 und einer an dem Formkissen 18 

25 angeschlossen, wahrend der dritte VentilanschluB einen Ent- 
liiftungsausgang bildet. In der Grundstellung des Ventils 22 
sind alle Ventilanschliisse gesperrt. Im Falle einer Heckkol- 
lision ubersteigt der von dem Beschleunigungsmesser 23 
gemessene Beschleunigungswert den Vorgabewert und die 

30 Steuervorrichtung 24 steuert das Ventil 22 so an, daB dessen 
Steuerschieber in Fig. 4 nach links verschoben wird, wo- 
durch das Formkissen 18 an den Entiiiftungsausgang gelegt 
und der Druckluftspeicher 26 abgesperrt ist. Mittels der 
Fulltaste 25 kann das Formkissen 18 wieder befullt und da- 

35 bei eine komfortorienderte, individuelle Sitzkontur im obe- 
ren Lehnenbereich eingestellt werden. Wird diese betatigt, 
so steuert die Steuervorrichtung 24 den Steuerschieber des 
Ventils 22 in Fig. 2 nach rechts, wodurch das Formkissen 18 
mit dem Druckluftspeicher 26 verbunden wird. 

40 [0023] Bei dem in Fig. 3 in Seitenansicht dargestellten 
Fahrzeugsitz ist zusatzlich zu dem Fondkissen 18 im oberen 
Lehnenbereich noch ein zweites Formkissen 27 im Lenden- 
bereich der Ruckenlehne 12 im Lehnenpolster 14 integriert. 
Auch an diesem Formkissen 27 ist ein Ventil 28 angeschlos- 

45 sen, das ebenso wie das Ventil 22 als 3/3-Wegemagnetventil 
mit Federriickstellung ausgebildet ist. Von den drei Ventil- 
anschliissen des Ventils 28 ist wiederum der eine mit dem 
Druckluftspeicher 26 und der andere mit dem Formkissen 
27 verbunden, wahrend der dritte VentilanschluB einen Ent- 

50 luftungsausgang bildet. Das Formkissen 27 ist im Sperrzu- 
stand des Ventils 28 (wie in Fig. 4 gezeigt) luftgefullt und 
vom Druckluftspeicher 26 getrennt. Bei Heckkollision wird 
das Fondkissen 27 definiert entieert, so daB fur den Kdrper 
des Sitzenden ein Deformationsweg geschaffen wird, der 

55 ein sog. ramping, d. h. ein nach oben Driicken des Korpers 
an der Ruckenlehne 12 verhindert. Das Ventil 28 ist hierzu 
von einer Steuervorrichtung 29 gesteuert, die eingangsseitig 
an dem Beschleunigungsmesser 23 und an einer weiteren 
manuell zu betatigenden Fulltaste 30 angeschlossen ist. Im 

60 Kollisionsfall wird das von der Steuervorrichtung 29 ange- 
steuerte Magnetventil 28 in seine in Fig. 4 rechts darge- 
stellte Schaltstellung umgeschaltet, in welcher der Druck- 
luftspeicher 26 abgesperrt und das Formkissen 27 uber eine 
einstellbare Drossel 31 an den Endiiftungsausgang ange- 

65 schlossen ist Durch entsprechende Einstellung der Drossel 
31 wird der gewiinschte zeitliche Verlauf der Formkissen- 
endeerung erreicht. Mittels der Fulltaste 30 kann das Form- 
kissen 27 gefullt und dabei eine komfortorientierte Sitzkon- 



DE 199 27 403 C2 



tur im Lehnenbereich individuell eingestellt werden. 
[0024] Bei dem in Fig. 3 dargestellten Fahrzeugsitz sind 
die beiden Steuervorrichtungen 24 und 29 fur die Forrnkis- 
sen 18 und 27, der Beschleunigungssensor 23 und der 
Druckluftspeicher 26 in einem Steuergerat 32 zusammenge- 5 
faBt, an dem die zwei Fiilltasten 25 und 30 fur das obere 
Formkissen 18 und das untere Formkissen 27 zuganglich 
sind. Das Steuergerat 32 kann am Sitz oder an einer geeigne- 
ten S telle im Fahrzeug plaziert sein. 

[0025] Die Erfindung ist nicht auf die beschriebenen Aus- 10 
fuhrungsbeispiele beschrankt. 

[0026] Da der Abstand zwischen dem Hinterkopf des Sit- 
zenden und der Kopfstiitze 15 ein wichtiger Parameter ist, 
der die Kinematik des Sitzenden beim Heckaurprall beein- 
fluBt und je nach Sitzkonstruktion verschieden ist, wird in 15 
einer bevorzugten Ausgestaltung der Erfindung eine sog. 
crashaktive Kopfstutze 15 verwendet, die beim Crash akti- 
viert wird und sich nach vorn bewegt, um einen zwischen 
dem Hinterkopf des Sitzenden und der diesem zugekehrten 
Vorderflache 151 der Kopfstutze 15 vorhandenen Abstand 20 
schlagartig zu minimieren. Bevorzugt wird die Kopfstutze 
15 in einem kurzen Zeitintervall, z. B. kleiner als 50 ms, so 
verstellt, daB die Vorderflache 151 der Kopfstutze 15 eine 
Translation nach vorn und eine Rotation nach oben ausfiihrt. 
Ausfuhrungsbeispiele fur sog. crashaktive Kopfstiitzen sind 25 
in der DE 195 48 339 Al beschrieben. 
[0027] Bevorzugt wird eine dort beschriebene pneumati- 
sche Vorrichtung zur Kopfstiitzenverstellung (Fig. 3-5 der 
DE 195 48 339 Al), die eine geringe Masse hat. Dabei kann 
die aus dem in der Ruckenlehne 12 integrierten Formkissen 30 
18 bei Crash ausstromende Luft zur Betatigung dieser Vor- 
richtung herangezogen werden. Die Kombination des in der 
Ruckenlehne 12 integrierten Formkissens 18 mit einer eras- 
haktiven Kopfstutze 15 hat den Vorteil, daB beim Crash der 
durch die Sitzkonstruktion bestimmte Abstand zwischen 35 
Hinterkopf und Kopfstutze beseitigt, mindestens minimiert 
wird und dabei durch die Evakuierung des Formkissens 18 
in der Ruckenlehne 12 dieser Abstand zwischen Kopf und 
Kopfstutze 15 bereits reduziert wird und die crashaktive 
Kopfstutze 15 einen geringeren Weg zurucklegen muB. 40 

Patentanspruche 

1. Ruckenlehne fur einen Fahrzeugsitz mit Kopfstutze 
(15) und Lehnenpolster (14) und mit einem Stiitzele- 45 
ment (17) fur den Riicken des Sitzenden, das nur bei ei- 
ner Heckkollision des Fahrzeugs zumindest im oberen 
Lehnenbereich derart nachgiebig ist, daB sich der Rtik- 
ken des Sitzenden relativ zur Kopfstutze (15) nach hin- 
ten zu verlagem vennag, dadurch gekennzeichnet, 50 
daB das Stiitzelement (17) von einem im oberen Leh- 
nenbereich im Lehnenpolster (14) integrierten Form- 
kissen (18) gebildet ist, das mit einem gasformigen 
Medium gefullt und mit Heckaurprall schlagartig ent- 
leerbar ist. 55 

2. Ruckenlehne nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die hinter dem Formkissen (18) vorhan- 
dene Kontur der dem Sitzenden zugekehrten Polster- 
vorderflache so gestaltet ist, daB sie bei entleertem 
Formkissen (18) mit der Kopfstiitzenvorderflache 60 
(151) eine optimale Abstutzflache fur Kopf und Korper 
des Sitzenden bildet, 

3. Ruckenlehne nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Steifigkeit der Kontur und die Steifig- 
keit der Kopfstutze (15) so aufeinander abgestimmt 65 
sind, daB bei einer weiteren Ruckverlagerung des Sit- 
zenden im Verlauf der Heckkollision eine weitgehend 
parallele Bewegung von Kopf und Korper des Sitzen- 



den gewahrleistet ist. 

4. Ruckenlehne nach Anspruch 3, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB hinter dem Formkissen (18) eine energie- 
verzehrende, irreversibel verformbare Stutzstruktur 
(20), z. B. aus offenporigem Schaum, angeordnet ist. 

5. Ruckenlehne nach einem der Anspriiche 1-4, da- 
durch gekennzeichnet, daB zur Endeerung des Form- 
kissens (18) im Formkissen (18) eine bei Heckaufprall 
aufplatzende AufreiBnaht (21) vorgesehen ist. 

6. Ruckenlehne nach Anspruch 5, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB ein eine Heckkollision sensierender Sen- 
sor vorgesehen ist, der bei Uberschreiten eines vorge- 
gebenen Beschleunigungswerts die AufreiBnaht (21), 
z. B. mittels einer ReiBleine, aufzieht. 

7. Ruckenlehne nach einem der Anspriiche 1-4, da- 
durch gekennzeichnet, daB zur Entleerung des Form- 
kissens (18) ein Ventil (22) an dem Formkissen (18) an- 
geschlossen ist und daB ein eine Heckkollision sensie- 
render Beschieunigungsmesser (23) und eine Steuer- 
vorrichtung (24) vorgesehen sind, die bei Uberschrei- 
ten eines vorgegebenen Beschleunigungswerts das 
Ventil (22) offnet. 

8. Ruckenlehne nach Anspruch 7, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der VentilauslaB an ein Vakuum ange- 
schlossen ist. 

9. Ruckenlehne nach Anspruch 7 oder 8, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB das Ventil (22) ein Mehrwegevenul 
mit mindestens drei Ventilanschlussen ist, von denen 
einer den VentilauslaB bildet, einer mit dem Formkis- 
sen (18) und einer mit einem Mediumdruckspeicher 
(26) verbunden ist, und dafi die Steuervorrichtung (24) 
bei Betatigung einer manuellen Fiilltaste (25) das Ven- 
til (22) in eine die Fullung des Formkissens (18) bewir- 
kende Ventilposition uberfuhrt. 

10. Ruckenlehne nach einem der Anspriiche 1-9, da- 
durch gekennzeichnet, daB im Lendenbereich des Leh- 
nenpolsters (14) ein zweites Formkissen (27) integriert 
ist, das mit einem gasformigen Medium gefullt ist und 
bei einer Heckkollision definiert entleert wird. 

11. Ruckenlehne nach Anspruch 10, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB ein Mehrwegeventil (28) mit mindestens 
drei Ventilanschlussen, von denen einer den Ventilaus- 
laB bildet, einer mit dem Formkissen (27) und einer mit 
dem Mediumdruckspeicher (26) verbunden ist, sowie 
eine mit dem Beschieunigungsmesser (23) und einer 
manuellen Fiilltaste (30) verbundene Steuervorrich- 
tung (29) fur das Ventil (28) vorgesehen sind, die das 
Ventil (28) bei Uberschreiten eines vorgegebenen MeB- 
werts des Beschleunigungsmessers (23) auf Enduften 
des Formkissens (27) und bei Betatigung der Fiilltaste 
(30) auf Befullung des Formkissens (27) umschaltet. 

12. Ruckenlehne nach Anspruch 10, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Steuervorrichtungen (24, 29) und die 
Ventile (22, 28) sowie vorzugs weise der Druckluftspei- 
cher (26) in einem Steuergerat (32) zusammengefaBt 
sind. 

13. Ruckenlehne nach einem der Anspriiche 1-12, da- 
durch gekennzeichnet, daB als gasforrniges Medium 
Luft verwendet wird. 

14. Ruckenlehne nach einem der Anspriiche 1-13, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Kopfstutze (15) als eine 
"crashaktive" Kopfstutze (15) ausgebildet ist, die bei 
Heckaurprall durch Nachvornbewegung mindestens ei- 
nes Teils der Kopfstutze (15) einen zwischen dem Hin- 
terkopf des Sitzenden und der diesem zugekehrten Vor- 
derflache (151) der Kopfstutze (15) vorhandenen Ab- 
stand zumindest minimiert. 

15. Ruckenlehne nach Anspruch 14, dadurch gekenn- 
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zeichnet, daB die Nachvornbewegung mittels einer in 
der Kopfstiitze (15) integrierten pneumatischen Vor- 
richtung bewirkt und das aus dem Formkissen (18) bei 
Heckaufprall austretende gasformige Medium zur Be- 
tatigung der pneumatischen Vorrichtung verwendet 
wird. 
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